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@ Bremsgestange und Hauptbremszylinder 

(§5) Die Erfindung gemafi den unabhangigen Anspruchen 
betrifft Bremsgestange und Hauptbremszylinder wie sie in 
Kraftfahrzeugen ailgemein bekannt sind. 
Aufgabe der Erfindung ist es, elne Bremsanlage bei der im 
Normalbetrieb der Bremsdruck in den Radbremszylindem 
fremdkraftgespeist erzeugt wird und die Hauptbremsleitun- 
gen durch Umschaltventile verschlossen sind und bei der 
wahrend einer Funktionsstorung der Bremsdruck in den 
Radbremszylindem uber einen Hauptbremszylinder aufge- 
baut wird, dahingehend weiterzuentwickeln, daS bei norma- 
ler Funktion der Bremsdrucksteuereinrichtung auch bei 
geschlossenen Schaltventiien das Bremspedal einen Pedal- 
weg zurucklegen kann und andererseits bei Funktionsstorun- 
gen der Bremsdrucksteuereinrichtung allenfalls mit gerin- 
gem Leerweg des Bremspedais durch Betatigung des 
Bremspedais in dem Hauptbremszylinder und den Rad- 

Obremszylindern in herkomrnlicher Art und Weise ein Brems- 
druck erzeugt werden kann. 
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Die Erfindung gemaB den unabhangigen Anspruchen 
betrifft Bremsgestange und Hauptbremszylinder, wie 
sie in Kraftfahrzeugen allgemein bekannt sind. 5 

Bei der allgemein Oblichen Ausbildung von Bremsge- 
stangen und Hauptbremszylindern besteht eine wenig- 
stens nahezu spielfreie Verbindung zwischen dem 
Bremspedal und einem Kolben des Hauptbremszylin- 
ders. Zwischen der Bewegung des Kolbens des Haupt- to 
bremszylinders und dem Druck der Bremsfiussigkeit in 
den Hauptbremsleitungen besteht ein fester Zusam- 
menhang. Dadurch ist sichergestellt, daB in jedem Fall 
der Fahrer durch Betatigung des Bremspedals einen 
Bremsdruck in den Hauptbremsleitungen erzeugen 15 
kann. 

Ferner ist es beispielsweise aus der DE 43 35 769 CI 
bekannt, die Hauptbremsleitungen zwischen einem 
Hauptbremszylinder und Radbremszylindern durch 
Umschaltventile fluidisch zu unterbrechen. Der zur Be- 20 
tatigung der Radbremsen erforderliche Bremsdruck in 
den Radbremszylindern wird hier durch Fremdkraft, 
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Bremsdrucksteuereinrichtung gesteuert oder geregelt 
Durch das SchlieBen der Umschaltventile kann kein 25 
Bremsfluid aus dem Hauptbremszylinder in die Rad- 
bremszylinder entweichen, so daB ohne nennenswerten 
Pedalweg sofort ein hoher Druck im Hauptbremszylin- 
der der Betatigung des Bremspedals entgegensteht Das 
Bremspedal laBt keine Pedalwege zu und fiihlt sich 30 
"hart" an. Dadurch kann der Fahrer die Bremsbetati- 
gung schlecht dosieren. 

Aufgabe der Erfindung ist es, eine derart betriebene 
Bremsanlage dahingehend weiterzuentwickeln, daB bei 
normaler Funktion der Bremsdrucksteuereinrichtung 35 
auch bei geschlossenen Umschaltventilen das Bremspe- 
dal einen Pedalweg zurucklegen kann und andererseits 
bei Funktionsstdrungen der Bremsdrucksteuereinrich- 
tung allenfalls mit geringem Leerweg des Bremspedals 
durch Betatigung des Bremspedals in dem Hauptbrems- 40 
zylinder und den Radbremszylindern in herkommlicher 
Art und Weise ein Bremsdruck erzeugt werden kann. 

Diese Aufgabe wird bei gattungsgemaB zugrundege- 
legtem Bremsgestange bzw. Hauptbremszylinder erfin- 
dungsgemaB mit den Merkmalen der unabhangigen An- 45 
spruche gelost, wobei die Merkmale der UnteransprO- 
che vorteilhafte Aus- und Weiterbildungen kennzeich- 
nen. 

GemaB einer ersten Ausbildung der Erfindung be- 
steht zwischen zwei Teilstucken des Bremsgestanges 50 
ein vorgegebenes Bewegungsspiel fur eine Relativbe- 
wegung zwischen den Teilelementen des Bremsgestan- 
ges. Das Bremsgestange besteht aus zwei zueinander 
relativbeweglich gestalteten Stangen und einer schalt- 
baren Sperreinrichtung, mittels der die Relativbewe- 55 
gung zwischen den beiden Stangen sperrbar ist Somit 
kann bei Funktion der fremdkraftbetatigten Bremsanla- 
ge eine Pedalwegsimulation durchgefuhrt werden, so 
daB fur den Fahrer sich das Bremspedal nicht hart an- 
fuhlt, wahrend beim Auftreten einer Stoning in der 60 
fremdkraftbetatigten Bremsanlage durch die Betati- 
gung des Bremspedals in dem Hauptbremszylinder ein 
Bremsdruck erzeugt wird. 

GemaB Ausgestaltungen dieser Ausbildung erfolgt 
ein Schalten in die Sperrstellung der Sperreinrichtung 65 
mittels einer Zwangssteuerung, insbesondere mittels ei- 
ner Schaltnocke, die auf eine Sperrklinke einwirkt, wo- 
bei die Sperrklinke an einer der Stangen angeordnet ist 



und durch die Betatigung in eine Rastnase, die an der 
anderen Stange ausgebiidet ist, eingreif t 

GemaB einer anderen Ausbildung der Erfindung er- 
folgt die Betatigung der Sperreinrichtung durch ein 
Steuersignal, das von einer Bremsdrucksteuereinrich- 
tung erzeugt wird. 

GemaB einer zweiten Ausbildung der Erfindung ist in 
einem Hauptbremszylinder mit zwei Arbeitskammern, 
wobei die erste Arbeitskammer einerseits von einem 
mittels des Bremsgestanges beaufschlagten Tauchkol- 
ben und andererseites von einem die zweite Arbeits- 
kammer abtrennenden Schwimmkolben begrenzt wird, 
ein Verdrangungskanal eingebracht, der von der ersten 
Arbeitskammer aus dem Hauptbremszylinder hinaus 
ftthrt Mittels einem Schaltventil ist der Verdrangungs- 
kanal verschlieBbar. 

GemaB einer Ausgestaltung der Erfindung ist das 
Schaltventil in der ersten Arbeitskammer des Haupt- 
bremszylinders angeordnet Nach weiteren Ausgestal- 
tungen wird das Schaltventil durch eine Bewegung des 
Schwimmkolbens verschlossen, sofern die Bewegung 
uber ein definiertes MaB hinaus eine Verringerung des 
Volumens der zweiten Arbeitskammer des Bremskraft- 
verstarkers zur Folge hat. Nach weiteren Ausgestaltun- 
gen ist es vorteilhaft, daB der VerdrSngungskanal in 
einen Druckspeicher mundet 

ZweckmaBige Ausgestaltungen der Erfindung kon- 
nen den Unteransprfichen entnommen werden; im iibri- 
gen ist die Erfindung an Hand der in der Zeichnung 
dargestellten Ausfuhrungsbeispiele nachfolgend noch 
eriautert; dabei zeigen: 

Fig. 1 bis 3 verschiedene Varianten eines erfindungs- 
gemaBen Bremsgestanges mit zwangsgesteuerter bzw. 
mit gesteuerter Betatigung der Sperreinrichtung, basie- 
rend auf derselben Anordnung beziiglich des Haupt- 
bremszylinders, 

Fig. 4 eine weitere Ausgestaltung eines Bremsgestan- 
ges mit einer zwangsgesteuert schaltenden Sperrein- 
richtung, 

Fig. 5 eine erste erfindungsgemaBe Ausgestaltung ei- 
nes Bremskraftverstarkers und 

Fig. 6 eine zweite erfindungsgemaBe Ausgestaltung 
eines Bremskraftverstarkers. 

Die Fig. 1 bis 3 zeigen drei Varianten der Ausgestal- 
tung erfindungsgemaBer Bremsgestange. Die Ausge- 
staltung des Hauptbremszyiinders 9, der Hauptbrems- 
leitungen 12, 13, der Umschaltventile 14 und der Steuer- 
einrichtung 15 entsprechen einander. Solange das 
Bremspedal nicht betatigt wird, sind die Umschaltventi- 
le 14 in ihrer unbetatigten Ruhestellung, die fluidische 
Verbindung zwischen den beiden Arbeitskammern 16, 
17 des Hauptbremszyiinders 9 und den jeweils zugeord- 
neten Radbremszylindern, die hier nicht dargestellt sind, 
uber die Hauptbremsleitungen 12, 13 ist hergestellt 

Wird die Bremse des Fahrzeugs betatigt, so werden, 
solange eine Fehlermeldung uber die Funktion der 
fremdkraftbetatigten Bremsanlage nicht vorliegt (nach- 
folgend auch Normalfall genannt), durch die Steuerein- 
heit 15 die Umschaltventile 14 geschlossen. Somit kann 
keine Bremsfiussigkeit aus den Arbeitskammern 16, 17 
des Hauptbremszyiinders 9 in die Hauptbremsleitungen 
12, 13 und die Radbremszylinder entweichen. Der erfor- 
derliche Radbremsdruck entsprechend dem Fahrer- 
wunsch wird, ggf. unter Berucksichtigung von Brems- 
druckregelungen, die eine Stabilisierung des Fahrzeugs 
bezwecken, durch die fremdkraftgespeiste Bremsein- 
richtung in den Radbremszylindern erzeugt. 

Durch die aufgrund der vom Fahrer aufgebrachten, 
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auf das Bremspedal einwirkende Betatigungskraft wer- 
den zunSchst die Kolben 7 und 11 des Hauptbremszylin- 
ders 9 soweit in Richtung eines Druckaufbaus in den 
Arbeitskammern 16, 17 verschoben, bis die zu einem 
BremsflQssigkeitsspeicher fUhrenden Schniiffelldcher 
18, 19 der Arbeitskammern 16, 17 verschlossen sind. 
LedigHch diesen geringen Weg konnen die Koiben 7, 11 
ohne Bremsdruckaufbau in den Arbeitskammern 16 
bzw. 17 zurucklegen. 

Wurde jedoch festgestellt, daB in der fremdkraftge- 
speisten Bremsanlage eine FunktionsstOrung vorliegt, 
so unterbleibt das SchlieBen der Umschaltventile 14 
durch die Steuereinheit 15. 

Sobald durch die jeweilige Sperreinrichtung, die 
nachfolgend noch naher beschrieben ist, eine Relativbe- 
wegung der beiden Stangen zueinander gesperrt ist, 
wird die vom Fahrer aufgebrachte, gegebenenfalls 
durch einen nicht dargestellten Bremskraftverstarker 
verstarkte Betatigungskraft des Brernspedals uber die 
mechanische Verbindung auf die Kolben 7, 11 des 
Bremskraftverstarkers aufgebracht In ablicher Funk- 
tionsweise des Hauptbremszylinders bewegen sich die 
Kolben 7, 11 durch die eingeieitete Kraft und verringern 
das Volumen der Arbeitskammern des Hauptbremszy- 
linders. Zunachst schlieBen die Schnuffeliocher 18, 19 
und anschlieBend wird Bremsfliissigkeit aus den Ar- 
beitskammern in die Radbremszylinder verdrangt Der 
der Betatigung des Brernspedals entgegenwirkende 
Bremsdruck wird in den Arbeitskammern und den Rad- 
bremszylindern aufgebaut, bis ein Kraftgleichgewicht 
hergestellt ist Durch die Bewegung der Kolben, insbe- 
sondere durch die Bewegung des Kolbens 7, entsteht ein 
Weg des Bremsgestanges 1, 3; 21, 23;31, 33, der in einem 
festen Verhaltnis zur Betatigungskraft des Brernspedals 
steht Der dargestellte Hauptbremszylinder 9 weist dar- 
uber hinaus sSmtliche, bei allgemein ublichen Haupt- 
bremszylindern vorgesehene Ruckfallfunktionen bei 
Leckagen in einzelnen Bremskreislaufen auf, die hier 
nicht mehr naher beschrieben werden. 

Die bisherigen Darstellungen gelten in gleicher Weise 
fur die Fig. 1 bis 3, sowie fur die Fig- 4, wobei in der 
Fig. 4 der Hauptbremszylinder 49 lediglich schematisch 
dargestellt ist. Er kann in seinem Aufbau dem Haupt- 
bremszylinder der Fig. 1 bis 3 entsprechen. 

GemaB der in der Fig. 1 dargestellten Ausfuhrung ist 
der Teil des Bremsgestanges 1, 3 in einem Gehause 8 
gefuhrt, in dem die Relativbewegung zwischen den bei- 
den Stangen 1, 3 erfolgt Das Gehause 8 ist mit dem 
Gehause des Hauptbremszylinders 9 verbunden. Die 
mit dem Bremspedal mechanisch verbundene Stange 1 
des Bremsgestanges ragt mit ihrem hohlzylindrisch aus- 
gebildeten Ende 120 in das Gehause 8. In dem hohlzylin- 
drischen Ende 120 ist ein Ende 123 der zweiten Stange 3 
gefuhrt, das andere Ende der zweiten Stange ist mit dem 
Tauchkolben 7 des Hauptbremszylinders 9 verbunden. 
Das Bewegungsspiel der Relativbewegung der beiden 
Stangen zueinander wird durch den Weg bestimmt, den 
das Ende 123 der zweiten Stange 3 in das hohlzylindri- 
sche Ende 120 der Stange 1 eintauchen kann. An dem 
hohlzylindrischen Ende 120 der ersten Stange 1 ist ein 
Abstiitzring 121 angeformt, an der zweiten Stange 3 ist 
an dem der ersten Stange 1 zugewandten Seite, auBer- 
halb des Bewegungsspiels liegend, ebenfalls ein Ab- 
stiitzring 122 angeformt Zwischen den beiden Abstutz- 
ringen ist eine Ruckstellfeder 2 angeordnet. An dem 
Abstiitzring 122 der zweiten Stange 3 ist eine Sperrklin- 
ke 4 angelenkt wobei in dem Gelenk 5 eine die Sperr- 
klinke in der die Relativbewegung freigebenden Stel- 



lung haltende Feder, insbesondere eine auf Torsion be- 
anspruchte Spiralfeder, angeordnet ist An dem Gehau- 
se 8 ist eine nach innen ragende, annahernd auf Hohe 
des Gelenks 5 liegende, Schaltnocke 6 angeordnet oder 
5 ausgeformt Vorzugsweise ist die Schaltnocke aus leicht 
elastischem Material gebildet Die Schaltnocke ragt 
uber die Lange der Ruckstellfeder 2 in Ruhestellung 
hinaus, in den Bereich des ersten Stabes 1, an dem eine 
Rastnase 125 ausgebildet ist Der Rastnase 125 gegen- 

io uberliegend ist wenigstens ein, vorzugsweise mehrere, 
bevorzugt zahnfdrmig ausgestaltetes Rastloch 124 an 
der Sperrklinke 4 ausgebildet 

Im Normalfall liegt die Sperrklinke 4 allenfalls an der 
Schaltnocke 6 an, die Sperrklinke 4 wird nicht betatigt. 

is Die Relativbewegung zwischen den beiden Stangen 1, 3 
ist im Rahmen des Bewegungsspiels entgegen der Wir- 
kung der Ruckstellfeder 2 mdglich, wobei der Fahrer 
aufgrund des sich nicht uber das Schnflffelloch 18 hin- 
ausbewegenden Tauchkolbens 7 als ihm entgegenwir- 

20 kender Kraft die aus der Kompression der Ruckstellfe- 
der 2 resultierende Kraft empfindet 

Im Fall einer Funktionsstorung bewegt sich der 
Tauchkolben uber die das Schniiffelloch 18 abdeckende 
Position hinaus und die Sperrklinke 4 wird durch die 

25 Schaltnocke 6 niedergedriickt Dadurch ragt nunmehr 
die Rastnase 125 in das Rastloch 124 hinein und eine in 
axialer Erstreckungsrichtung der Stangen 1, 3 kraft- 
schlussige Verbindung zwischen den beiden Stangen 1, 3 
wird dadurch hergestellt Ober diese Verbindung wird 

30 die auf das Bremspedal einwirkende Kraft vollstandig 
auf den Tauchkolben 7 ubertragen. Eine Verlangerung 
des Pedalwegs wird aufgrund der starren Verbindung 
verhindert Nach dem Losen des Brernspedals wirkt die 
Schaltnocke 6 nicht mehr auf die Sperrklinke 4 und die 

35 Sperrklinke 4 wird von der Feder im Gelenk 5 so beauf- 
schlagt, daB die Sperrklinke 4 wieder auBerhalb des Ein- { 
griffs der Rastnase 4 liegt 

Zur Verbesserung der kraftschlussigen Verbindung 
zwischen den beiden Stangen 1, 3 konnen radial gleich- 

40 maBig verteilt mehrere, insbesondere drei Sperrklinken 
mit zugehorigen Rastnasen und Schaltnocken angeord- 
net werden. Die Schaltnocken konnen auch als durchge- 
hender Ring im Gehause 8 ausgebildet sein. 
Die Fig. 2 zeigt eine gegenttber der Fig. 1 vereinfach- 

45 te Anordnung. Die Funktionsweise der in der Fig. 2 dar- 
gestellten Ausfuhrungsfunktion entspricht der Ausfuh- 
rung der Fig. 1, so daB hier lediglich die Unterschiede in 
der Ausfuhrung dargestellt werden. 
Die Funktion der groBbauenden Sperrklinke 4 aus 

50 Fig. 1 wird durch die kurze, annahernd dreieckig ausge- 
bildete Sperrklinke 24 ubernommen, die an einer Spitze 
in dem Gelenk 25 angelenkt, durch eine Feder im Ge- 
lenk 25 in der dargestellten Offnungsstellung gehalten 
und von der Schaltnocke 26 beim Vorliegen einer Funk- 

55 tionsstdrung niedergedriickt wird. Im Bereich der 
Sperrklinke 24 weist die zweite Stange 21 eine Einker- 
bung 28 auf, in die die Sperrklinke 24 niedergedriickt 
wird. Um eine bessere Kraftiibertragung sicherzustel- 
len, ist am bremspedalseitigen Ende der Kerbe 28 ein 

60 Schaltring 27 an der zweiten Stange 21 ausgebildet. Die 
erste, den hohlzylindrischen Abschnitt 210 aufweisende 
Stange 23 ist mit dem Tauchkolben 7 verbunden. Die 
Ruckstellfeder 22 ist im Inneren des hohlzylindrischen 
Abschnitts 210 der Stange 23 angeordnet Das Ende 29 

65 der zweiten Stange 21 ist in dem hohlzylindrischen Ab- 
schnitt 210 gefuhrt und liegt an der Ruckstellfeder 22 an. 

Durch die so ausgestaltete Sperreinrichtung ist eine 
Relativbewegung zwischen den beiden Stangen 21, 23 
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lediglich in Richtung der Betatigung des Bremspedals, 
nicht jedoch in Richtung des Losens des Bremspedals 
gesperrt Die durch die Sperreinrichtung erzeugte Sper- 
re ist also lediglich auf Druck, nicht jedoch auf Zug 
belastbar. 

Die Ausgestaltung gemaB der Fig. 3 unterscheidet 
sich im wesentlichen dadurch von den beiden vorange- 
gangenen Ausgestaltungen, daB die mechanische Ver- 
bindung zwischen den beiden Stangen 31, 33 des Brems- 
gestanges durch eine mittels einem Elektromagneten 
ansteuerbare Sperre hergestellt bzw. gelost wird. Die 
Ausbildung der mit dem Tauchkolben 7 verbundenen 
zweiten Stange 33 entspricht der zweiten Stange 3 aus 
Fig. 1 und weist ebenfalls einen Abstutzring 38 fur eine 
RQckstellfeder 32 auf. Die ROckstellfeder 38 ist dabei 
wiederum auBerhalb des hohlzylindrisch ausgebildeten 
Endes 39 zwischen den beiden Stangen 31, 33 angeord- 
net Das dem Abstfitzring 38 abgewandte Ende der 
RQckstellfeder 35 ist dabei an einer Hiilse 35 abgestiitzt 
In der Hiilse 35 ist ein Elektromagnet 36 angeordnet, 
der iiber die Steuerleitung 310 durch das Steuergerat 15 
angesteuert wird. Der Elektromagnet 36 wirkt auf einen 
Bolzen 34 ein, der durch die Feder 37 in Richtung der 
zweiten Stange 33 vorgespannt ist Der Bolzen durch- 
setzt die erste Stange 31 in einer Bohrung 311 und steht 
in unbetatigter Stellung des Bremspedals gegenuber ei- 
ner Bohrung oder einer Nut 312 in der zweiten Stange 
33. 

Im Normalfall wird bei Beginn einer Bremsbetati- 
gung der Elektromagnet 36 bestromt, so daB der Bolzen 
entgegen der Wirkung der Feder 37 in eine Stellung 
gelangt, in der durch ihn die erste Stange 31 und die 
Hiilse 35 mechanisch miteinander verbunden werden. 
Bei der Betatigung des Bremspedals wird zunachst der 
Tauchkolben bis zum SchlieBen des Schnuffellochs 18 in 
Richtung einer Verringerung des Volumens der Arbeits- 
kamrner 16 bewegt Danach wird die Riickstellfeder 32 
durch die Bewegung der Hulse 35 in Richtung der nun- 
mehr feststehenden zweiten Stange 33 bewegt. 

Im Fall des Vorliegens einer Funktionsstorung unter- 
bleibt das Ansteuern des Elektromagneten 36, so daB 
der Bolzen 34 die Bohrung 311 und die Nut 312 durch- 
setzt Der Bolzen 34 verbindet mechanisch die beiden 
Stangen 31 und 33, so daB bei der Bremsbetatigung die 
in das Bremspedal eingeleiteten Krafte vollstandig auf 
den Tauchkolben 7 einwirken. Es ist selbstverstandiich, 
daB auch bei dieser Ausfiihrung die Anordnung mehre- 
rer, in der beschriebenen Form ausgebildeter Sperrein- 
richtungen, die radial in gleichmaBigem Abstand ange- 
ordnet sind, die die Kraftubertragung zwischen den bei- 
den Stangen 31,33 und auch zwischen der ersten Stange 
31 und der Hulse 35 verbessern. 

Somit ist in dieser Ausgestaltung der Erfindung in 
unbetatigter Stellung der schaltbaren Sperreinrichtung 
die Relativbewegung zwischen den beiden Stangen 33, 
31 gesperrt, wahrend in der zeichnerisch dargestellten, 
betatigten Stellung der schaltbaren Sperreinrichtung 
die Relativbewegung freigegeben ist 

Die Fig. 4 zeigt eine weitere Ausgestaltung der Erfin- 
dung, die mittels mechanischer Sperrklinken ein Sper- 
ren der Relativbewegung zwischen den beiden Stangen 
bewirkt. Die Anordnung unterscheidet sich von den 
Ausfuhrungen gemaB der Fig. 1 bis 3 dadurch, daB die 
Riickstellfeder 42 nicht zwischen den beiden Stangen 41, 
43 des Bremsgestanges abgestiitzt ist Die Riickstellfe- 
der 42 ist vielmehr zwischen einer Hiilse 410 und einer 
Stiitzwand 411 abgestiitzt Die Hulse 410 ist dabei auf 
der ersten, mit dem Bremspedal verbundenen Stange 41 



verschiebbar gelagert Die zweite Stange 43 ist in dem 
hohlzylindrischen Ende 413 der ersten Stange 43 gefiihrt 
und andererseits mit dem Kolben eines nur symbolisch 
dargestellten Hauptbremszylinders 49 verbunden. Sie 
5 weist an ihrem in das hohlzylindrische Ende 413 der 
ersten Stange 41 hineinragende Ende eine kegelstumpf- 
fcrmige Anschragung 414 auf. In Ruhestellung des 
Bremsgestanges sind in radial gleichmaBig beabstande- 
ten, die Wand des hohlzylindrischen Endes 413 durch- 

io setzenden Bohrungen 415 Sperrklinken 44 angeordnet, 
die an der kegelstumpfformigen Anschragung 414 der 
zweiten Stange 43 anliegen. Die Sperrklinken 44 sind 
mittels in der Wand des hohlzylindrischen Endes der 
ersten Stange 41 angeordneten, in die Bohrungen 415 

is hineinragenden Blattfedern 48 in Richtung der kegel- 
stumpfformigen Anschragung 414 beaufschlagt Die 
HQlse 410 weist in dem Bereich, der in unbetatigter 
Stellung des Bremspedals den Sperrklinken 44 gegen- 
Qberliegt, eine Nut 46 auf. Das auf der Seite des Haupt- 

20 bremszylinders 49 liegende Ende der Nut 46 ist von der 
entsprechenden Kante der Sperrklinke 44 allenfalls um 
den Weg des Kolbens bis zum SchlieBen des Schnuffel- 
lochs der Arbeitskammer in Richtung des Hauptbrems- 
zylinders 49 nach vorne versetzt Der sich in Richtung 

25 des Hauptbremszylinders 49 vor der Nut erstreckende 
Bereich der Hiilse ist mit einer Gleitschiene 45 versehen. 

Im Normalfall bewegt sich die zweite Stange 43 bei 
Bremsbetatigung soweit, bis die Schnuffellocher im 
Hauptbremszylinder 49 abgedeckt sind. Die erste Stan- 

30 ge 41 gleitet mit ihrem hohlzylindrischen Ende 413 fiber 
die zweite Stange 43, die Sperrklinken 44 werden nach 
auBen, in die Nut 46 gedrOckt. Eine mechanische Ver- 
bindung zwischen der ersten Stange 41 und der Hiilse 
410 wird hergestellt. Die Relativbewegung zwischen er- 

35 ster Stange 41 und zweiter Stange 43 ist freigegeben, so 
daB die auf das Bremspedal einwirkenden Krafte fiber 
die Feder 42 auf die Stiitzwand 411 abgestiitzt werden, 
wobei die Feder 42 komprimiert wird. 
Liegt eine Funktionsstdrung vor und findet ein kon- 

40 ventioneller Bremsbetrieb statt, so bewegt sich die Stan- 
ge 43 weiter wie lediglich zum Abdecken der Schnuffel- 
locher. Die Sperrklinken 44 werden beim weiteren 
Druckaufbau in dem Hauptbremszylinder mit einer sie 
nach auBen driickenden Kraft beaufschlagt Ein Entwei- 

45 chen der Sperrklinken 44 in die Nut 46 ist nicht mehr 
mdglich, da diese bereits iiberfahren ist Die Sperrklin- 
ken 44 stiitzen sich vielmehr auf der Gleitschiene 45 ab. 
Da sie sich deshalb weiterhin im Bewegungsraum der 
zweiten Stange 43 zu der ersten Stange 41 befinden, ist 

so die Relativbewegung zueinander gesperrt und die in die 
erste Stange 41 eingeleitete Kraft wird vollstandig auf 
die Radbremsen ubertragen. Auch eine Ausgestaltung 
mit einer elektromechanischen, hydraulischen oder 
pneumatischen Auslosung der Sperrklinken 44 ist mog- 

55 lich. 

Die Fig. 5 und 6 zeigen zwei sich in ihrem Aufbau 
kaum unterscheidende Ausfuhrungen eines erfindungs- 
gemaBen Hauptbremszylinders. In den beiden Figuren 
ist jeweils eine Schnittdarstellung des Hauptbrernszylin- 
60 ders dargestellt, wobei jeweils nur der Bereich der er- 
sten Arbeitskammer dargestellt ist. Ansonsten kann der 
Hauptbremszylinder beispielsweise baugleich zu dem in 
der Fig. 1 dargestellten Hauptbremszylinder 9 ausgebil- 
det sein. 

65 Zunachst wird der den Fig. 5 und Fig. 6 gemeinsame 
Aufbau und die gemeinsame Funktionsweise beschrie- 
ben, anschlieBend werden die besonderen Eigenschaf- 
ten der beiden Ausgestaltungen dargestellt. 
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Die erste Arbeitskammer 51 des Hauptbremszylin- 
ders wird von dem Schwimmkolben 52 und dem Tauch- 
kolben 53 im Geh&use 54 des Hauptbremszylinders 50 
begrenzt Ober das Bremsgestange 55 wird die am 
Bremspedal aufgebrachte Bremskraft in den Tauchkol- 
ben 53 eingeleitet Die Arbeitskammer 51 ist in der un- 
betatigten Ruhestellung des Bremspedals uber das 
Schnflffelloch 56 fluidisch mit dem AiischluBstutzen 57 
und dadurch mit einem nicht mehr dargestellten Brems- 
flussigkeitsspeicher verbunden. FOr eine definierte Ru- 
helage der beiden Kolben 52, 53 sorgt die zwischen 
ihnen angeordnete RUckstellfeder 58. Die erste Arbeits- 
kammer weist nbch zwei fluidische Verbindungen a.uf, 
die aus dem Hauptbremszylinder 50 hiriausf ahren. Dies 
ist zum einen die Hauptbremsleitung 59 und zum ande- 
ren der Verdrangungskanal 512. Die Hauptbremslei- 
tung 59 ist durch das von der Steuereihrichtung 511 
ansteuerbare Umschalt ventil 510 absperrbar. Der Ver- 
drangungskanal ist mittels eines erst nachfolgend be- 
schriebenen Schaltventils absperrbar. Der Verdran- 
gungskanal 512 ist fluidisch mit einem Druckspeicher 
513 verbunden. 

Bei einer Bremsbetatiguhg im Normalf all bewegt sich 
zunachst der Tauchkolben 53 und der Schwimmkolben 
52 soweit, bis das SchnQff elloch 56 der ersten und das 
nicht mehr dargestellte Schnuffelloch der zweiten Ar- 
beitskammer durch den jeweiligen Kolben verschlossen 
sind Die Hauptbremsleitung 59 wird . durch das Um- 
schaltventil 510 verschlossen. Gleiches geschieht an der 
nicht mehr dargestellten zweiten Arbeitskammer. In 
diesem Zustand kann lediglich fiber den Verdrangungs- 
kanal 512 Bremsflussigkeit aus dem Hauptbremszylin- 
der 50 entweichen. Es gelangt in den Druckspeicher 513. 
Der Betatigungskraft des Bremspedals durch den Fah- 
rer wirkt der ansteigende Druck in dem .Druckspeicher 
513 entgegen. Der Tauchkolben 53 kann sich weiter in 
Richtung einer Verringerung des Volumens der ersten 
Arbeitskammer 51 bewegen. Das Zurticklegen eines Pe- 
dalwegs durch das wenigstens annahernd drucksteife 
Bremsgestanges 55 ist moglich. Zwischen dem Pedal- 
weg und der zum Erreichen dieses Pedalwegs erforder- 
lichen Betatigungskraft des Bremspedals besteht eine 
feste Beziehung. Bei geeigneter Speictiervolumen- 
Druck-Charakteristikdes Druckspeichers 513 kann we- 
nigstens naherungsweise die selbe Weg-Kraft-Kennli- 
nie erzeugt werden, die sich ergibt, wenn die Bremsflus- 
sigkeit aus dem Hauptbremszylinder in die Radbrems- 
zylinder verdrangt wurde. In den Radbremszylindern 
wird iiber die fremdkraftgespeiste Bremseinrichtung ein 
Bremsdruck eingesteuert 

Liegt jedoch eine Funktionsstorung der fremdkraft- 
gespeisten Bremseinrichtung vor, so werden die Um- 
schaltventile 510 nicht verschlossen. Nachdem die 
Schnuffeildcher 56 verschlossen sind, kann Bremsflus- 
sigkeit aus beiden Arbeitskammern des Hauptbremszy- 
linders in die Radbremszylinder verdrangt werden. Spa- 
testens kurze Zeit nachdem das jeweilige Schnuffelloch 
56 durch den Tauchkolben 53 bzw. den Schwimmkolben 
52 verschlossen wurde, muB auch das Schaltventil des 
Verdrangungskanals 512 verschlossen werden. Brems- 
flussigkeit kann aus der ersten Arbeitskammer nur 
durch die Hauptbremsleitung 59 entweichen, es wird in 
herkommlicher Weise Bremsdruck in den Radbremsen 
aufgebaut 

Die nachfolgenden Beschreibungen erlautern die spe- 
zifischen Eigenschaften der Ausgestaltungen gemaB der 
Fig. 5 und Fig. 6. 

GemaB der Ausfuhrung nach Fig. 5 ist das Schaltven- 



til des Verdrangungskanals 512 als mechanisch schalten- 
des Ventil 520 ausgebildet In einem Ventugehause 521, 
das eine Ventilkammer 526 umschlieBt, ist eine SchlieB- 
f eder 522 angeordnet, die einen das Ventilgehause 521 
5 durchsetzenden VentilstdBel 523 so beaufschlagt, daB 
ein am VentilstdBel 523 ausgebildeter Dichtring 524 bei 
nicht beaufschlagtem VentilstdBel 523 die einzige fluidi- 
sche Verbindung 525 zwischen der ersten Arbeitskam- 
mer 51 lind der Ventilkammer 526 fluiddicht verschlieBt 

io Der Verdrangungskanal 512 mtindet in die Ventilkam- 
mer 526. In unbetatigter Steliung des Bremspedals 
schiebt der Schwimmkolben 52 den VentilstdBel 523 
soweit entgegen der Wirkung der SchlieBf eder 522, daB 
eine fluidische Verbindung zwischen Ventilkammer 526 

15 und erster Arbeitskammer 51 hergestelit ist Damit kann 
BremsflCssigkeit Qber den Verdrangungskanal 512 aus 
der ersten Arbeitskammer in den Druckspeicher 513 
entweichen. Bei einer Betatigung des Bremspedals be- 
wegt sich der Schwimmkolben 52 von dem Ventil 520 

20 weg. 

Dies geschieht im Normalfall solange, bis das Schnuf- 
felloch der zweiten Arbeitskammer durch den 
Schwimmkolben 52 verschlossen wird. Danach steht der 
Schwimmkolben 52 f est, da auf grand der durch ein Um- 

25 schaltventil abgesperrten Hauptbremsleitung keine 
BremsflGssigkeit mehr aus der zweiten Arbeitskammer 
entweichen kann. Auch in dieser Steliung driickt der 
Schwimmkolben 52 so auf den VentilstdBel 523, daB die 
fluidische Verbindung 525 zwischen erster Arbeitskam- 

30 mer 5 1 und Ventilkammer 526 hergestelit ist 

Beim Auftreten einer Funktionsstorung ist das Um- 
schaltventil der zweiten Arbeitskammer nicht geschlos- 
sen, so daB sich der Schwimmkolben weiter vom Ventil 
520 wegbewegt Eine geringfiigige Wegstrecke (weni- 

35 ger als 1 mm) nach der Bewegungsstrecke, die er nach 
dem VerschlieBen des Schniiffellochs zuruckgelegt hat, , 

• lost sich der Schwimmkolben 52 von dem VentilstdBel 
523 und der Dichtring 524 verschlieBt die fluidische Ver- 
bindung 525 zwischen Ventilkammer 526 und erster Ar- 

40 beitskammer 51. Dadurch kann keine Bremsflussigkeit 
mehr durch den Verdrangungskanal 512 aus der ersten 
Arbeitskammer 51 entweichen. Es erfolgt somit Brems- 
druckaufbau in der herkdmmlichen Funktionsweise ei- 
nes Hauptbremszylinders. Der Bremsdruck wird uber 

45 die Hauptbremsleitungen 59 in die Radbremsen einge- 
leitet 

GemaB der Ausgestaltung nach Fig. 6 ist das Schalt- 
ventil des Verdrangungskanals 512 als durch die Steuer- 
emrichtung 511 schaltbares elektromagnetisches Ventil 

so 61 ausgebildet In unbetatigter Steliung verschlieBt das 
elektromagnetische Ventil die fluidische Verbindung 
zwischen dem Verdrangungskanal 512 und dem Druck- 
speicher 513. Sobald die Brernse betatigt wird, was bei- 
spielsweise uber die Steliung des Bremslichtschalters 

55 erfaBt werden kann, wird uberpruft ob eine Funktions- 
storung der fremdkraftgespeisten Bremsanlage oder 
der Umschaltventile vorliegt Ist dies der Fall, so bleibt 
das Ventil 61 und die Umschaltventile 510 unbetatigt 
und der Bremsdruckaufbau in den Radbremszylindern 

eo erfolgt in herkommlicher Weise uber den Hauptbrems- 
zylinder. Andernfalls werden die Umschaltventile 510 
und das Ventil 61 betatigt Die fluidische Verbindung 
zwischen dem Druckspeicher 513 und der ersten Ar- 
beitskammer 51 ist hergestelit. Somit kann in gewiinsch- 

65 ter Weise Bremsflussigkeit aus der Arbeitskammer ent- 
weichen und uber den weiterhin verschiebbaren Tauch- 
kolben 53 dem Bremspedal das Zurticklegen eines Pe- 
dalwegs ermdglicht werden. 
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Gem&B einer besonders betriebssicheren Ausftihrung 
kann das Umschaltventil 510 und das Ventil 61 zu einem 
4-2-Wegeventil zusammengefafit werden, wobei in der 
einen Schaltstellung die fluidische Verbindung zwischen 
erster Arbeitskammer 51 und Radbremszylindern ge6ff- 5 
net und die fluidische Verbindung zwischen Arbeits- 
kammer 51 und Druckspeicher 513 verschlossen ist, 
wahrend in der zweiten Schaltstellung die fluidische 
Verbindung zwischen erster Arbeitskammer 51 und 
Radbremszylindern verschlossen und die fluidische Ver- 10 
bindung zwischen Arbeitskammer 51 und Druckspei- 
cher 513 geoffnet ist 

Patentanspruche 

15 

1. Bremsgestange, das einerseits mit einem Brems- 
pedal und andererseits mit einem Kolben eines 
Hauptbremszylinders verbunden ist, wobei durch 
eine Bewegung des Kolbens im Hauptbremszylin- 
der in wenigstens einem Arbeitsraum ein Brems- 20 
druck erzeugt wird, dadurch gekennzeichnet, daB 
das Bremsgestange aus zwei innerhalb eines vorge- 

gcbclicn DcwcguiigSSpieis FcuiUv ucwcgiiCii z.ucin- 

ander gestalteten Stangen besteht und daB eine 
schaltbare Sperreinrichtung zum Sperren der Reia- 25 
tivbewegung zwischen den beiden Stangen ange- 
ordnet ist 

2. Bremsgestange nach Anspruch 1, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB die beiden Stangen koaxial zu- 
einander verlaufen, wobei eine der beiden Stangen 30 
an einem Ende hohlzylindrisch ausgebildet ist und 
wobei die andere der beiden Stangen mit ihrem 
Ende in dem hohlzylindrischen Ende relativbeweg- 
lich gefuhrt ist 

3. Bremsgestange nach Anspruch 1, dadurch ge- 35 
kennzeichnet, daB die Relativbewegung zwischen 
den beiden Stangen entgegen der Wirkung einer 
Ruckstellfeder erfolgt 

4. Bremsgestange nach einem der Anspriiche 1 bis 
3, dadurch gekennzeichnet, daB die schaltbare 40 
Sperreinrichtung dann in eine die Relativbewegung 
der beiden Stangen zueinander sperrende Schalt- 
stellung Qberfuhrt wird, wenn der Hub des Kolbens 
im Hauptbremszylinder einen Schaltschwellenwert 
ubersteigt 45 

5. Bremsgestange nach Anspruch 4, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB der Schaltvorgang der Sperrein- 
richtung mittels einer Zwangssteuerung erfolgt. 

6. Bremsgestange nach Anspruch 5, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB die Zwangssteuerung dadurch 50 
gebildet wird, daB eine an einem die beiden Stan- 
gen wenigstens teilweise umschlieBenden Gehause 
eine Schaltnocke angeordnet ist, die dann, wenn der 
Hub des Kolbens den Schaltschwellenwert iiber- 
steigt, eine in ihrer offenen Stellung durch eine Hal- 55 
tefeder gehaltene Sperrklinke in ihre SchlieBstel- 
lung uberfuhrt, wobei in der SchlieBstellung der 
Sperrklinke eine wenigstens auf Druck belastbare 
mechanische Verbindung zwischen den beiden 
Stangen hergestellt wird. 60 

7. Bremsgestange nach Anspruch 6, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB die Sperrklinke und Haltefeder 
entweder an der ersten Stange oder an der zweiten 
Stange befestigt ist und daB an eine Rastnase an der 
zweiten Stange bzw. an der ersten Stange ausgebil- 65 
det ist, wobei in der SchlieBstellung eine kraft- 
schliissige Verbindung zwischen Rastnase und 
Sperrklinke hergestellt ist 
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8. Bremsgestange nach einem der Anspriiche 1 bis 
4, dadurch gekennzeichnet, daB eine Steuereinrich- 
tung aus ihr zugefuhrten Signalen ermittelt, daB ein 
Sperren der Relativbewegung zwischen den beiden 
Stangen erforderlich ist und daB entsprechende 
Steuersignale der Schaiteinrichtung einen erforder- 
lichen Schaltvorgang der Sperreinrichtung ausld- 
sen. 

9. Bremsgestange nach einem der Anspriiche 1 bis 

8, dadurch gekennzeichnet, daB die Sperrwirkung 
der schaltbaren Sperreinrichtung lediglich dahinge- 
richtet wirkt, daB eine die durch die beiden Stangen 
gebildete Gesamtl&nge verkurzende Relativbewe- 
gung zwischen den Stangen gesperrt ist, wahrend 
eine entgegengesetzte Relativbewegung im Rah- 
men des vorgegebenen Bewegungsspiels unge- 
sperrt durchfOhrbar ist 

10. Bremsgestange nach einem der Anspriiche 1 bis 

9, dadurch gekennzeichnet, daB die wenigstens eine 
fluidische Verbindung zwischen der wenigstens ei- 
nen Arbeitskammer des Hauptbremszylinders und 
Radbremszylindern durch jeweils ein Absperrven- 
iii uuicrbrechbar ausgebildet ist wobei ein Sperren 
der Relativbewegung zwischen den beiden Stangen 
dann erfolgt, wenn bei einer Bremsbetatigung ein 
SchlieBen des Absperrventils unterbleibt. 

11. Hauptbremszylinder mit einem durch ein 
Bremsgestange beaufschlagten Tauchkolben, ei- 
nem zwischen zwei Arbeitsraumen angeordneten, 
die Arbeitsraume fluidisch voneinander trennenden 
Schwimmkolben, wobei jede der beiden Arbeits- 
kammern in einen Hauptbremskreis mundet, da- 
durch gekennzeichnet, daB die erste, zwischen dem 
Schwimmkolben und dem Tauchkolben liegende 
Arbeitskammer einen aus dem Hauptbremszylin- 
der herausfiihrenden Verdrangungskanal aufweist, 
wobei der Verdrangungskanal durch ein Schaltven- 
til verschlieBbar ist 

12. Hauptbremszylinder nach Anspruch 11, da- 
durch gekennzeichnet, daB das Schaltventil des 
Verdrangungskanals durch eine Steuereinrichtung 
schaltbar ist 

13. Hauptbremszylinder nach Anspruch 12, da- 
durch gekennzeichnet daB das Schaltventil in un- 
betatigtem Zustand der Bremse verschlossen ist, 
wobei bei einer Bremsbetatigung das Schaltventil 
in einen den Verdrangungskanal offnenden Schalt- 
zustand uberfuhrt wird, sobald durch die Steuerein- 
richtung ein Signal erzeugt wird, das einen unge- 
storten Betrieb einer fremdkraftbetatigten Brems- 
anlage reprasentiert 

14. Hauptbremszylinder nach Anspruch 11, 12 oder 
13, dadurch gekennzeichnete daB der Verdran- 
gungskanal auBerhalb des bei einer Bremsbetati- 
gung moglicherweise benutzten Bewegungsbe- 
reichs des Tauchkolbens und des Schwimmkolbens 
angeordnet ist 

15. Hauptbremszylinder nach einem der Anspriiche 
1 1 bis 14, dadurch gekennzeichnete daB das Schalt- 
ventil in der ersten Arbeitskammer angeordnet und 
an einer Seitenwand des Hauptbremszylinder befe- 
stigt ist 

16. Hauptbremszylinder nach Anspruch 15, da- 
durch gekennzeichnet, daB Schaltvorgange des 
Schaltventils durch eine Bewegung des Schwimm- 
kolbens im Hauptbremszylinder erzeugt werden, 
wobei in der unbetatigten Ruhelage des Schwimm- 
kolbens das Schaltventil geoffnet gehalten ist und 
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ein schlieBen des Schaltventils dann erfolgt, wenn 
sich der Schwimmkolben Qber ein vorgegebenes 
MaB hinaus in die eine Verringerung des Volumens 
der zweiten Arbeiiskammer bewirkenden Richtung 

bewegt hat. 5 

17. Hauptbremszylinder nach Anspruch 16, da- 
durch gekennzeichnet, daB das vorgegebene MaB 
geringfGgig grdBer ist, als der Weg, den der 
Schwimmkolben zurucklegen muB um ein Schnuf- 
felloch, das die Zufuhr von Bremsflussigkeit aus io 
einem Vorratsspeicher in die Arbeitskammer hin- 
ein sicherstellt, zu uberdecken und so diese fluidi- 
sche Verbindung abzubrechen. 

18. Hauptbremszylinder nach einem der Anspruche 

11 bis 17, dadurch gekennzeichnet, daB der Ver- is 
dr&ngungskanal in einem Druckspeicher mundet 
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